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Bei den bisher bekanntgewordeaen Wechsel- 
getrieben, die ohne Unterbrechung der Zugkraf t ge- 
schaltet werden konnen, sind in der Regel neben 
einem ftauptwellenzug mehrere Nebenwellenziige 
5 angeordnet. Dabei sind, meist auf den Neben- 
wellen, mehrere Freilaufeinrichtungen notwendig. 
die im Zusammenwirken mit Schlupfkupplungen 
das Uraschalten ohne Unterbrechung der Zugkraft 
ermoglichen sollen. Neben einem gewissen Atif- 

10 wand^ an betriebsempfind lichen Teilen, vor allera 
Freiiaufen und den viel Bauraum beanspruchenden 
Reibkupplungen, ist es bei derartigen Getrieben 
von groiJem Nachteil, daB bei Antrieb von der 
Fahrzeugseite her der Motor nicht oder nur dann 

15 zur Bremsung mit herangezogen werden kanri, 
wenn die Freilaufe blockierbar eingerichtet sind. 
Dies wird bei bekannten Anordnungen z. B. durch 
zusatzliche Klauenkupplungen erreicht, die die 



I Leistung in beiden Drehrichtungen iibertragen. 
Oder es werden zwei Freilaufe mit entg^egengesetz- 20 
ter Wirkung angeordnet, wobei jedoch keine 
Schaltung ohne Unterbrechung der Zugkraft, son- 
dern nur eine Schalterleichterung nach Art des 
Synchronisierens und eine Bremsmoglichkeit bei 
Schubfahrten" erreicht ist. Die dabei angeordneten 25 
Vorgelege stellen ein Hilfsgetriebe dar, das der 
Drehmomentwandlung dient. 

Die bekannte Verwendung von je einer Reib- 
kupplung pro Radsatz bzw. Gangstufe bringt zwar 
bei einigen bekannten Anordnungen die Erspamis 30 
des Freilaufs. Da die Reibkupplungen aber auf den 
Vorgelegewellen innerhalb des Getriebes angeord- 
net sein mussen, so beeinflussen sie die BaugroBe des 
ganzen Getriebes ungiinstig. Auflerdem entsteht 
ein grofier baulicher Aufwand und im Betrieb 35 
durch die gleichzeitige Antriebsverbindung tind 
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Belastung *zweier Stufen eine Spitzenbelastung der 
Ubertragungseinrichtung und ein hoher VerschleiB 
der Kupplungen, worunter Wirkungsgrad und Be- 
triebssicherheit leiden, 
5 Bei einigen anderen bekanntgewordenen Anord- 
nungen ist zwar nur ein Freilauf notwendig und 
nur .eine oder zwei Reibkupplungen. Diese Getriebe 
haben aber den Nachteil, daB Umschaltungen unter 
Last vorgenommen warden miissen, was zur Be- 

10 waltigung der Schaltwiderstande sehr umfang- 
reiche Sdialteinriditungen erfordert. 

Demg^eniiber wird durch die Erfindung mit 
nur einer Reibkupplung und einer Freilaufkupp- 
lung erreicht, dafi eine absolut zugltickenlose 

15 Schaltung ohne Auftreten vOn Hochstraomenten 
moglich ist. Ferner kann der Motor bei Schub- 
fahrten zur Bremsung herangezogen werden, ohne 
dafi besondere Blockiereinricbtungen fur den Frei- 
lauf oddr ein zweiter Freilauf erforderlich ist. 

9o Zu diesem Zweck sind nach der Erfindung fiir 
jede Vorwartsgangstufe zwei gleich grofie Zahn- 
rader vorgesdien, die symmetrisch auf je einer 
Nebenwelle angeordnet sind, wobei die tJberset- 
zungsverhaltnisse der beiden Vorgel^e zur Errei- 

as chung de^ Drchzahluntersdiiedes bis zu 2*/o von- 
einander verschieden sind und wobei das Vorge- 
lege mit der groBeren Ubersetzung die Nebenwelle 
mit der Freilaufkupplung antreibt, wahrend das 
Vorgelege mit der kleineren Ubersetzung mit der 

30 treibenden Welle tiber eine Schlupfkupplung 
kuppelbar ist. 

• An Stelle des empfindlichen Klemmrollenfrei- 
laufs kann eine Freilaufeinrichtung bekannter Art 
mit KUauenkranzen vorgesehen sein, die ein- und 

35 ausschaltbar eingerichtet ist. Dabei ist nach der 
Erfindung eine Schalteinrichtung angeordnet, die 
beim Ausrucken der Freilaufkupplung zugleich 
die Schlupfkupplung einruckt und beim Einriiclcen 
der Freilaufkupplung zugleich die Schlupfkupp- 

40 lung ausriickt. 

Vprteilhafterweise ist dabei nach der Erfindung 
an den Enden eines zweiarmigen Betatigungs- 
" hebels der gemeinsamen Schalteinrichtung je eine 
Schleife, in die die Zapfen der Schaltmuffen ragen, 

45 vorgesehen, wobei in der Schleife fur die Frei- 
laufkupplung eine auf den Zapfen driickende Feder 
angeordnet ist. 

Neben den erwahnten vorteilhaften Schaltmog- 
lichkeiten, ohne Unterbrechung der Zugkraft, er- 

50 gibt die erfindungsgemaBe Koppelung der Betati- 
gungseinrichtung fur die Schlupfkupplung einer- 
seits und die Freilaufkupplung andererseits eine 
selbsttatige Steuerung, durch welche der Schalt- 
rhythmus vereinfacht wird- 

55 Abb. I zeigt ein Ausfiihrungsbeispiel des Wech- 
selgetriebes nach der Erfindung, schematisch, teii- 
weise geschnitten; 

Abb. 2 zeigt einen Schal^lan fur die mit der 
Anordnung nach Abb. i moglichen Schaltungen, 

60 In Abb. I ist die von der Antriebsmaschine 
kommende Welle mit i bezeichnet. 2 ist die Haupt- 
kupplung, mit der durch die Muffe5 iiber das Druck- 
stiick 4 und die Lamellenscheiben 3 die Welle i mit 



der Getriebewelle 6 gekuppelt werden kann. Mit 
der Welle i verbunden ist auBerdem eine Schale 7, 65 
welche die Teilea und 4 uraschlieBt und in einer 
Hiilse 1 1 endigt, an welcher das Zahnrad 8 des 
ersten Vorgeleges befestigt ist. Dieses steht im 
Eingriff mit dem Zahnrad 9, welches auf der 
Nebenwelle 10 frei drehbar gelagert ist. 7© 

Auf der Hauptwelle sitzt frei drehbar das Zahn- 
rad 18 des zweiten Vorgeleges. Dieses Zahnrad 
steht im Eingriff mit dem Zahnrad 19, welches mit 
der Welle 20 fest verbunden ist. Auf der Neben- 
welle 20 sitzen frei drehbar, aber nicht verschieb- 75 
bar die Zahnrader: 22 mit dem Kupplungsklauen- 
kranz 23 ; 24 mit dem Klauenkr^nz 25 ; 26 mit dem 
Klauenkranz 27 und 28; 41 mit dem Klauenkranz 
29. Dazu gehoren die Klauenkranze 43, 45 und 47. 
die an Verschiebemuffen sitzen, welche mit der «o 
Nebenwelle 20 umlaufen. Das Rad4i des Riick- 
wartsvorgeleges wird fiber die Klauenkranze 29, 28 
mit dem Rad 26 verbunden. 

Auf der Nebenwelle 10 sitzen frei drehbar die 
Zahnrader 12 mit dem Klauenkranz 13 ; 14 mit dem 85 
Klauenkranz 15; 16 mit dem IGauenkranz 17. Zur 
Verbindung dieser Zahnrader mit der Nebenwelle 
10 dienen die Klauenkranze 63, 65 und 67, die an 
Verschiebemuffen sitzen, welche mit der Welle 10 
umlaufen. Das Rad 12 ist aufierdem noch mit einem 90 
Klauenkranz 64 versehen, der mit einem Klauen- 
kranz 62 gekuppelt werden kann, welcher auf der 
Welle 10 versciiiebbar angeordnet ist. Auf dem 
Ende der Hauptwelle 6 sitzt eine Verschiebemufte 
mit den Klauenkranzen 49 und 50, welche einer- 95 
seits mit einem Klauenkranz 48 am Rad 18 und 
andererseits mit einem Klaueiikranz 35 gekuppelt 
werden konnen. Dieser ist mit dem Wellenstuck 
30 fest verbunden. Auf dem Wellenstuck 30 sitzen 
frei drehbar die Zahnrader 32, 34, 36, wobei die 100 
Rader 32 und 34 miteinander verbunden sind. Das 
Rad 34 ist mit einem Klauenkranz 33 versehen, der 
mit einem auf der Welle 30 verschiebbaren Klauen- 
kranz 53 gekuppelt werden kann. Das Rad 36 ist 
mit einem Klauenkranz 55 versehen und kann fiber 105 
den auf der Welle 30 verschiebbaren Klauenkranz 
54 raijt dieser gekuppelt werden. Am Rad 36 sitzt 
aufierdem noch der Klauenkranz 46, der mit einem 
Klauenkranz 56 verbunden werden kann. Dieser 
sitzt verschiebbar auf der Abtriebswelle 40. Auf no 
dieser Welle sitzt frei dreHbar auch das Rad 38 
mit dem Klauenkranz37, der mit dem G^enkranz 
57 gekuppelt werden kann, wodurch auch das Rad 
38 mit der getriebenen Welle 40 verbunden ist. 
Mit dem R«ad38 stehen die Rader 42, 41 standig 115 
im Eingriff und bllden das Ruckwartsvorgelege. 

Vorteilhafterweise sind die erwahnten Klauen- 
kranze nach Art der bekanntent)berholklauenkupp- 
lungen ausgebildet. An ihrer Stelle konnen aber 
auch andere Arten von Klauenkupplungen, z. B. auch lao 
mit Synchronisiereinrichtungen, Anwendung finden. 

Die Zahnrader 12, 22; 14, 24; 16, 26 sind je 
gleich groB. Das erste Vorgelege 8, 9 besitzt ein 
urn einen geringen Betrag grofieres Untersetzungs- 
verhaltnis als das zweite Vorgelege 18, 19, so daB 125 
also bei gleicher Antriebsdrehzahl der "Rader 8 
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bzw. i8 das Rad9 um ein G&ringes langsamcr 
lauf t als das Rad rp. 

Auf der Nebenwelle lo ist eine Freilaufeinrich- 
tung vorgesehen, bestehend aus dem Klauenkranz 
5 51 am Rad 9 und einem auf der Welle lo ver- 
schiebbaren und mit dieser umlaufenden Klauen- 
kranz 52. Die dazu gehorende Verschiebemuffe 6o 
besltzt einen Zapfen6i. 70 ist ein Betatigungs- 
> hebel, der in einem Drehpunkt7i gelagert ist und 
10 dessen einer Hebelarm 72 zur Betatigung der Frei- 
laufkupplung bzw. zum Verschie?ben der Muffe 60 
dient. Mit dem anderen Hebelarm 73 kann die 
Hauptkupplung ein- bzw. ausgeriickt werden, deren 
Verschiebemuffe 5 ist zu diesem Zweck mit einem 
15 Zapfen 74 versehen. Dieser wird von einer Schleife 
75 umschlossen, die am Hebelarm 73 sitzt. Der 
Hebel 72 endigt in einer Schleife 77, die iiber eine 
Feder 78 und ein Druckstiick 79 die Bewegungen 
des Hebels 72 auf den Zapfen 61 der Schaltmuffe 
20 60 iibertragt. 

Das Wechselgetriebe ist in einem Betriebszu- 
stand gezeigt, bei welchem die erste Gangstufe ein- 
geschaltet ist. Dabei ist die Hauptkupplung 2 ge- 
schlossen, ebenso die Klauenkupplung 48, 49 
as zwischen dem Rad 18 und der Welle 6, ferner die 
Klauenkupplungen 23, 43 zwischen der Welle 20 
und dem Rad 22 und 53, 33 zwischen der Welle 
30 und dem Rad 34, auBerdem die Klauenkupplun- 
gen 54, 55 zwischen der Welle 30 und dem Rad 36 
30 und 46, 56 zwischen dem Rad 36 und der Ab- 
triebswelle 40. Die iibrigen Kupplungen sind ge- 
offnet. Die Kraftiibertragung erfolgt also von der 
Welle I auf die Welle 6, die Rader 18-19-22-32- 
34-36 bzw. deren Klauenkupplungen auf die ge- 
35 triebene Welle 40. 

Zum Anfahren aus dem Leerlaufzustand der 
Brennkraftmaschine, in wlechem normalerweise 
samtliche Kupplungen gelost sind, werden zunachst 
die Klauenkranze 63 an 13; 43 an 23; 53 an 33; 
40 54 an 55 und 56 an 46 angelegt. (Zum Ausrucken 
der Hauptkupplung 2 im Leerlauf der Brennkraft- 
maschine wird der Hebel 70 nur bis zu einer 
Mittelstellung bewegt, so dafl also die Freilauf- 
kupplungsi, 52 nicht zum Einriicken kommen 
45 kann. Um jedoch im Leerlaufzustand, oder wenn 
uberhaupt erforderlich, ein Mitdrehen der Rader 8, 9 
zu vermeideui kann auf der Welle i eine weitere 
Klauenkupplung [nicht gezeigt] vorgesehen sein, 
die die Schale 7 mit dieser Welle und damit das 
so Vorgelege8, 9 mit dem Antriebsmotor kuppelhar 
macht, unabhangig von der Schaltstellung der 
Freilaufkupplung,) 

Wird nun die Hauptkupplung 2 eingekuppelt, 
dann gehen die obenerwahnten Klauenkranze 49, 
55 23, 33, 54, 46 nacheinander in Eingriff, wbdurch 
dann der in Abb. i dargestellte Betriebszustand 
der ersten Gangstufe hei^estellt ist. 

Zur Vorbereitung der Umschaltung in die zweite 
Gangstufe kann jetzt der Klauenkranz 63 an den 
60 Klauenkranz 13 angelegt werden. Da die Drehzahl 
der Welle 10 kieiner ist als die des Rades 12, so 
weisen sich diese Kupplungsklauen noch ab. Wird 
jetzt die Hauptkupplung 2 geoffnet, so erfolgt ein 



Drebzahlabfall bd dem Rad 12 und gleichzeitig 
ein Fassen der Freilaufkuppltmg 51, 52 und damit 65 
ein SchlieBen der Klauenkranze 13, 63. Beim Losen 
der Hauptkupplung bewirkt die Schleife 75 am 
Hebelarm 73. dafi das Entkuppeln der Hauptkupp- 
lung 2 erst erfolgt, wenn die verschiebbare Halfte 
52 des Freilaufs an die Halfte 51 nach Durchlaufen 70 
des Abstandes2i angelegt ist und unter dem Ein- 
ruckdruck der Feder 78 steht. Da das Rad 9 und 
mit ihm auch der Klauenkranz 5 1 standig mit dem 
Antrieb in Verbindung 'stehen, so wird nun beim 
Ausrucken der Hauptkupplung 2 sofort ein Fassen 75 
des Freilaufs erfolgen. Dieses Fassen des Frei- 
laufs bzw. der Klauen 13, 63 erfolgt nahezu bei 
Gleichlauf der beiden Kupplungshalften, da die 
Verhaltnisse zwischen den Radern 22-32 und 
12-32 glelch sind. Durch eine ganz geringe 80 
Verschiedenheit der Untersetzungsverhaltnisse 
zwischen den beiden Vorgelegen 8, 9 bzw. 18, 19 
ergibt sich jedoch ein geringes Voreilen der Halfte 
52 gegenuber 51 (bei geschlossener Hauptkupp- 
lung 2), so dafl auch bei Fehlen der Koppelung 85 
zwischen Freilauf und Hauptkupplung die Neben- 
welle 10 mit ibren t^bertnagungselementen auto- 
matisch entlastet ist, sobald die Leistung durch 
SchlieBen der Hauptkupplung 2 iiber das Vorgelege 
18, 19 bzw. die Nebenwelle 20 ubertragen -wird. go 
An Stelle der Klauenfreilaufkupplung konnte also 
auch ein beliebiger anderer Freilauf, z. B. ein 
Klemmrollenfreilauf, Anwendung finden. 

Bei der eben beschriebeneii Obertragung der 
ersten Gangstufe iiber das Vorgelege 8, 9 und den 95 
Freilauf, die als Hilfsstufe angesehen wird, ist die 
Nebenwelle 20 entlastet. Es konen dort also jetzt 
die Schaltungen fiir die zweite Hauptstufe vorbe- 
reitet werden. Dazu werden zunachst die Kranze 
23 und 43 getrennt und die Schaltmuffe mit dem too 
Kranzj45 dabei so weit nach rechts verschoben, 
bis die Kranze 45 und 25 aneinander anliegen. Die 
Klauenkranze weisen sich zunachst ab. Jetzt wird 
die Hauptkupplung 2 geschlossen, und der Kupp- 
lungskranz45 greift im Augenblick des Ober- 105 
holens in den Kranzss wn. Damit ist die zweite 
Gangstufe uber die Rader 18-19-24-34 erreicht. 

Auf der nunmehr entlasteten Nebenwelle 10 
konnen jetzt die Schaltungen in die zweite Hilfs- 
stufe ziir Umschaltung in die dritte Hauptstufe no 
vorbereitet werden. Dazu werden die Klauenkranze 
63, 65 so weit nach rechts verschoben, dafl die 
Verbindung mit dem Klauenkranz 13 einerseits ge- 
lost wird und andererseits der Klauenkranz 65 zum 
Anliegefa an den Kranz 15 kommt. Die Klauen- 115 
kranze weisen sich noch aib. Das Offnen der Haupt- 
kupplung 2 bewirkt jetzt ein automatisches Her- 
stellen der zweiten Hilfsstufe auf der Nebenwelle 
10 durch Schlieflen der Kupplung 15, 65. Nun 
konnen die entlasteten Klauenkranze 45, 25 ge- lao 
ofPnet werden und der Klauenkranz 47 an 27 an- 
gelegt werden. Nach SchlieBen /der Hauptkupp- 
lung 2 ist die dritte Hauptstufe eingeschaltet iiber 
18-19-26-36-40. 

Auf der Nebenwelle 10 kann jetzt die entlastete 135 
Kupplung 15, 65 geoffnet werden. 
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Die Umschaltung auf die direkte Gangstufe 
wird dadurch eingeleitet, dafl der Klauenkranz 67 
an den Kranz 17 a;igelegt wird. Wird jetzt die 
Hauptkupplung 2 geoSnet, so ist die dritte Hilfs- 

5 stufe uber die Nebenwelle 10 hergestellt. Auf der 
entlasteten Nebenwelle 20 konnen jetzt die Klauen- 
kranze27, 47 getrennt werden, ferner werden die 
entlasteten Kupplungen48, 49 und 33, 53 geoffnet. 
Dabei wird der Klauenkranz 50 an den mit der 

10 Welle 30 fest verbundenen IQauenkranz 35 an- 
gelegt. Bei Einkuppeln der Hauptkupplung 2 
schlieBen sich auch die Klauerikupplungen 50, 35, 
so daB die direkte tJbertragung hergestdlt ist 
uber 1-2-6-50, 35-30-54* 55-46, 56-40. 

15 Es besteht nun nodi die Moglichkeit, von der 
Hauptwelle aus Gangstufen herzustellen, die ins 
Schnelle ubersetzen. Bei dem dargestellten Aus- 
fiihrungsbeispiel ergibt sich eine solche Stufe 
durch Anwendung einer weiteren Klauenkupplung, 

flo z. B. der •Kupplung62, 64. Solange im direkten 
Gang gefahren wird, kann der Kranz 62 an den 
Kranz 64 angelegt werden, wo er zunachst noch 
abgewiesen wird, da die Drehzahl der Welle 10 
grofier ist als die des Rades 12 (wegen der An- • 

»5 triebsverbindung 40-36-16-17, 67-10). Das Aa- 
legen der Klauenhalf te 62 an 64 darf erst erfolgen, 
wenn die Hauptkupplung 2 kurz geoffnet wurde 
und die Kupplung 54, 55 gelost, die Kupplung 33, 
53 in Eingriff gebracht ist. Nach Schliefien der 

30 Hauptkupplung 2 geht die Klauenkupplung 62, 64 
in Eingriff. Damit ist eine Schnellgangstufe her- 
gesteilt tiber 1-6-50, 35-30-33. 5d'3^'^^'^^> 64-10- 
17, 67-16-36-46, 56-40. Ein weiterer Schnell- bzw. 
Schongang lieiSe sich erreichen, wenn zwischen der 

35 Welle 10 und dera Rad 14 eine Klauenkupplung an- 
geordnet wiirde, wobei die Klauenabschragung so 
verlaufen mtifite, dafi bei der eingezeichneten Dreh- 
richtung die Klauen in Eingriff gehen, wenn die 
Umfangsgeschwindigfceit des Rades 14 groBer 

40 wird als die der Welle 10. 

Eine weitere untersetzte Stufe, die nicht zug- 
luckenlos schaltbar ist, ergibt sich bei dem vor- 
liegenden Anordnungsbeispiel iiber die Rader 18- 
19-22-32-34-14-16-36. 

45 Um aus dem Schneilgang wieder auf die direkte 
t)bertragung zuriickzuschalten, wird zunachst die 
Hauptkupplung 2 geoffnet (wobei der Freilaufteil 
52 nur bis zur Anlage an 51 verschoben wird). 
Darauf werden die entlasteten Klauenkupplungen 

so 33. 53 tihd 62, 64 gelost, ferner die Kupplimgs- 
halfte 54 an 55 angelegt, wo sie sofort in Eingriff 
geht. Wird jetzt die Hauptkupplung 2 wieder ge- 
schlossen, dann ist die direkte Obertragimg wieder- 
hergestellt. 

55 Zur Einschaltung der dritten Gangstufe wird 
die Hauptkupplung 2 geoffnet und die Klauenkupp- 
lung 50, 35 gelost. Durch die Verringerung der 
Fahrgeschwindigkeit wird jetzt die Freilaufkupp- 
lung5r, 52 geschlossen, so dafi die dritte Hilfs- 

60 stufe iiber die Nebenwelle 10 hergestellt ist. Nun 
wird der Klauenkranz 47 an den Klauenkranz 27 
angelegt und die Hauptkupplung 2 wieder ge- 
schlossen, 27, 47 gehen in Eingriff, so dafi die 



dritte Hauptstufe eingesdialtet ist. Analog werden 
die weiteren Schaltungen iiber den zweiten Hilfs- 65 
gang zur zweiten Hauptstufe tuid iiber den ersten 
EUlfsgang zur ersten Hauptstufe vorgenommen. 

Zur Ruckwartsfahrt werden bei' geoffneter 
Hauptkupplung 2 die Klauenkranze 29 bzw. 57 an 
die Kranze 28 bzw. 37 angelegt. Nach Einkuppeln 70 
der Hauptkupplung 2 erfolgt die tTbertragung iiber 
die Rader 18, 19, die Wellef2o, auf das Ruckwarts- 
vorgelege 41-42-38 auf die Welle 40. Ein weiterer 
Riickwartsgang ist mdglich uber 18-19-22-32-34- 
36-26-41. 75 

Wird das Ruckwartsvorgelege 41-42-38 von 
einem der Rader 32, 34, 36 angetrieben, so lassen 
sich schnelle Riickwartsgange erzielen. 

Soil die Brennkraftmaschine zur Bremsung des 
Fahrzeuges mit herangezogen werden, so ist dies 80 
bei der vorliegenden Bauart trotz des Freilaufs 
dadurch moglich, daB auf der Vorgelegewelle 20 
eine starre Verbindung zwischen Brennkraft- 
maschine und Fahrzeug in jeder Gangstufe moglich 
ist. Bei der vorgesehenen tJherholklauenanordnung 85 
ist es bekanntlich von Wichtigkeit, dafi zuriick- 
geschaltet wird, hevor der fahrzeugseitige Klauen- 
kranz den motorseitigen uberholt. Zur Sicherung 
gegen ein Schaltversaumnis bzw- dessen Folgen 
kann auf der Nebenwelle 10 vorsorglich eine Ver- 90 
bindung dieser Welle mit einem Rad, z. B. 16, 
iiber die Schaltkupplungii7, 67 (dritte Hilfsstufe) 
hergestellt werden, solange das Fahrzeug noch im 
direkten Gang fahrt. Um bei Versagen einer Brem- 
sung iiber die Welle 20 diese Sicherung zu be- 95 
nutzen, mufi. dann der Freilauf blockierbar sein 
Oder eine Kupplung mit umgekehrter Eingriffs- 
richtung als diejenige des Freilaufs zwischen der 
Welle 10 und dem Rad 9 angeordnet werden. 

Da der Freilauf nur wahrend der Hilfsschal- 100 
tungen — also nur kurze Zeit beansprucht ist, 
kann an Stelle des gezeigten Klauenfreilaufs auch 
ein Klemmrollenfreilauf bekannter Art, besonders 
bei leichteren Fahrzeugen, Anwendung finden. Be- 
sonders in diesem Falle ist es von.Vorteil, daB 105 
dann die zwanglaufige Koppelung 70-79 mit 
der Hauptkupplung entfallen kann. Dabei kann 
dann auch von dem »Freilauffahren« bei ge- 
drosselter Brennstoffzufuhr Gebrauch gemacht 
werden. no 

Der in Abb. 2 dargestellte Schaltplan zeigt die 
bei dem Ausfuhrungsbeispiel nach Abb. i mog- 
lichen Gangstufen. Die Vertikalen entsprechen den 
Radsatzen, die Hilfsstufen sind gestrichelt gezeich- 
net Es bedeutet a erste Gangstufe, b erste Hilfs- 115 
stufe, c zweite Gangstufe, d zweite Hilfsstufe, 
e dritte Gangstufe, / dritte Hilfsstufe, g direkter 
Gang, k eine weitere Vorwartsstufe, i Schneilgang 
vorwarts, k Riickwartsgang (erster), / Riickwarts- 
gang (zweiter), m Riickwartsgang (schnell). iso 

PaTENTANSPROCHE: 

I. Ohne Unterbrechung der Zugkraft schalt- 
bares Zahnraderwechselgetriebe, insbesondere 125 
fiir schwere* Kraftf ahrzeuge, mit einem Haupt- 
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wellenzug und zwei Nebenwellen, von denen 
eine eine Freilaufkupplung entlialt und die uber 
je ein Vorgel^ezahnrad antreibbar sind, wobei 
die Obersetzungsverhaltnisse der beiden Vor- 
gelege verschieden sind, dadurch gekennzeich- 
net, daB fur jede Vorwartsgangstufe zwel 
gleich groBe Zahnrader vorgesehen sind, die 
symmetrisch auf je einer Nebenwelle angeord- 
net sind, und die Obersetzungsverhaltnisse der 
beiden Vorgelege zur Erreichung eines Dreh- 
zahlunterschiedes bis zu 2V0 voneinander ver- 
schieden sind, wobei das Vorgelege mit der 
groBeren tJbersetzung die Nebenwelle mit der 
Freilaufkupplung antreibt, wahrend das Vor- 
gelege mit der kleineren Obersetzung mit der 
treibenden Welle iiber eine Schlupfkupplung 
kuppelbar ist. 



2. ^hnraderwechselgetriebe riach Anspruch i. 
dadurch gekennzeidmet, dafi eine Schalteinricli- 
tung beim Ausriickcn der Freilaufkupplung 
(52) zuglcich die Schlupfkupplung einriickt 
und beim Einriicken der Freilaufkupplung zu- 
gieich die Sclilupfkupplung ausriickt. 

3. Zahnraderwechselgetriebe nacli den An- 
sprucben i und 2, dadurch gek^nnzeichnet. dajB 
an den Enden eines zweiarmigen Betatigung*^- 
hebels (72, 73; der gemeinsamen Schaltein- 
richtung je eine Schleife, in die die Zapfen der 
Schaltmuffen ragen, vorgesehen ist, wobei in 
der Schleife fiir die Freilaufkupplung eine auf 
den Zapfen driickende Feder angeordnet ist. 

In Betracht gezogene Druckschrif ten : 
Deutsche Patentschrift Nr. 821 314. 
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